Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 9 y 46 minutos.) 


Agradecemos la presencia de una delegación del Poder Ejecutivo, específicamente, de los 
integrantes de la Comisión Interministerial para el estudio del Puerto de Aguas Profundas. 


Cabe señalar que el miércoles pasado comenzamos a debatir este tema, luego de dos 
sesiones frustradas por interpelaciones o extensísimas sesiones del Senado. En ese sentido, hubo un 
intercambio de ideas y, básicamente, el motivo de esta entrevista fue la inquietud de algunos señores 
Senadores de obtener más información o, por lo menos, una visión diferente de la que algunos 
teníamos en cuanto a los datos que existían sobre aspectos técnicos de pertinencia del lugar. De todas 
formas, entendimos que era interesante que esta Comisión abordara esos temas. 


También queremos decir —a los efectos de ir ganando tiempo-— que parte del debate tuvo que 
ver con discutir la necesidad legal de habilitar el lugar para seguir trabajando. Los Senadores del 
Gobierno entendíamos que lo que se estaba pidiendo tenía que ver lo que se había hecho 
tradicionalmente en la historia de los puertos del país. 


Mi intención es aportar elementos para que nuestros visitantes se manejen con ellos a la 
hora de presentar su exposición; sin duda, las preguntas de los señores Senadores presentes podrán 
luego complementar esta presentación. 


Sobre esa base y luego de esta especie de puesta a punto, les cedemos el uso de la palabra, 
dándoles nuevamente la bienvenida. 


SEÑOR BUONOMO.- Buenos días. Agradecemos a los integrantes de la Comisión el habernos 
invitado nuevamente y quiero decir que me acompañan, entre otras autoridades, los Subsecretarios 
miembros de la Comisión Interministerial para el estudio del Puerto de Aguas Profundas y su asesor 
técnico, ingeniero Hugo Eguía. 


Como decía el señor Presidente, hemos concurrido para reafirmar nuestra presentación 
anterior que, básicamente, se basó en el trabajo de la Comisión vinculado a cómo hemos venido 
desarrollando el proceso respecto a este proyecto de ley de puerto de aguas profundas. Vale decir que 
esta Comisión —que hace aproximadamente un año que fue creada— tuvo un período de trabajo inicial 
de cinco meses, en el que se definió un reporte que se elevó al Presidente de la República; en él se 
analizaban los aspectos técnicos, financieros, institucionales y ambientales vinculados a la viabilidad 
de una iniciativa de estas características. 


Ese informe fue favorable y recomendaba continuar con la instalación del proyecto y también 
definía o proponía un lugar para su localización. ¿Por qué se definió allí un lugar de localización? Me 
parece que este es uno de los aspectos que debemos fundamentar ahora porque es necesario definir 
un lugar de localización en esta etapa, ya que pensamos que hay que dar certeza respecto a ese 
elemento, que es clave. Este será uno de los puntos que vamos a abordar en nuestra presentación. 
Entonces, esa es la respuesta de por qué hay que elegir una localización y los motivos por los que 
recomendamos una al señor Presidente. 


A partir de allí, surge el proyecto de ley que está a consideración del Parlamento, vinculado a 
la aprobación, de acuerdo a nuestro actual marco legal y constitucional, de la ubicación de ese puerto 
en la localización recomendada. 


Otro aspecto que vamos a tratar en esta presentación tiene que ver con una breve reseña 
acerca de los estudios que hemos realizado, en los que nos basamos para concluir que debíamos 
recomendar esta localización como la más aconsejable, así como también de los estudios que, a partir 
de ello, estamos realizando. Estamos hablando de aspectos tales como de qué manera se insertan 
esos estudios en el marco de nuestro sistema legal y qué estudios estamos llevando a cabo —porque la 
ley así lo requiere— y cuáles no, así como también cuáles concretaremos más adelante y cómo se 


vinculan los estudios ambientales y técnicos del proyecto en el marco del proceso que hemos llevado 
adelante. 


Este trabajo nos ha permitido, en particular a quien habla, concluir que estamos ante una 
oportunidad histórica porque están dadas las condiciones económicas en el mundo para poder llevar 
adelante este proyecto que, como los señores Senadores saben, es histórico y estratégico para el país. 
Esta idea surgió hace más de doscientos años, pero entendemos que, debido a los elementos que 
están presentes hoy, vinculados básicamente a la producción de determinados graneles en América 
Latina con destino a Asia y, en particular, a China; a la evolución de la economía de China y de América 
Latina; a los temas técnicos de desarrollo de las modalidades de transporte marítimo y, a su vez, a los 
elementos geopolíticos determinantes y a cómo el Uruguay se inserta en la región y en el mundo, 
estamos ante una oportunidad histórica y, bajo las órdenes del Presidente de la República, hemos 
asumido el compromiso de trabajar activamente para crear en el corto plazo las condiciones para que 
se pueda llevar adelante este proyecto en el país en los próximos años. 


En este marco y con ese compromiso, hemos preparado una presentación que incluye los 
temas que queremos plantear. El ingeniero Genta hará una breve reseña de los antecedentes y los 
estudios que estamos realizando desde el punto de vista técnico; luego la arquitecta Lejtreger va a 
hablar de los antecedentes que se han utilizado y los estudios desde el punto de vista ambiental y del 
ordenamiento territorial llevados a cabo para definir la localización y cómo seguimos trabajando dentro 
del marco normativo local y lo que entendemos que técnicamente puede dar respuestas al país y 
anticiparse a los efectos de un proyecto de estas características. Posteriormente, los demás 
compañeros se referirán al tema. Voy a solicitar a Luis Porto que señale por qué entendemos que es 
necesario definir la localización y que esta sea precisa para dar certezas a los efectos de llevar 
adelante el proyecto. 


SEÑOR SUBSECRETARIO.- Señor Presidente: vamos a hacer una breve reseña de lo que ha hecho 
la Comisión hasta ahora, en función de los cometidos que le asignó la Presidencia de la República. Se 
han realizado estudios en cuatro áreas de trabajo para definir si el proyecto tenía una viabilidad 
económica interesante que justificara la instalación de este puerto, es decir, si va a mover carga y, por 
lo tanto, a generar beneficios por su utilización para la producción nacional y regional. 


Me voy a referir a los aspectos legales básicamente vinculados al procedimiento 
recomendable para seguir el desarrollo de este puerto a través de los instrumentos legales de que el 
país dispone. Voy a pasar rápidamente lo que tiene que ver con el análisis de la localización que se 
realizó porque al respecto va a profundizar la arquitecta Lejtreger. Luego señalaré lo que llevó, en 
función de estos estudios, a la elaboración de un Plan Maestro preliminar, que es el instrumento que 
estamos presentando a los interesados. 


La primera etapa de este proceso fue un intercambio de información con el sector privado, un 
data room que culminó hace muy poco. Cuando concurrimos anteriormente a la Comisión ya hicimos 
esta presentación, por eso vamos a pasarla rápidamente. Los estudios de demanda que realizamos y 
que entendemos son conservadores porque parten de carga existente en la región —no de ningún 
emprendimiento que pueda generarse a partir de que este puerto viabilice ciertos emprendimientos que 
pueden decidir comenzar a instalarse en Uruguay o la región, en función de que para determinados 
flujos, que pueden llegar a destinos como lejano oriente y sudeste asiático, puede generar ahorros de 
hasta 50% en los costos logísticos de esas cargas— indican que se podría captar alrededor de 
50:000.000 de toneladas, entre granos y mineral de hierro. Reitero que esta carga actualmente existe 
y, más allá de que —como sucede con el mineral de hierro en Uruguay- no está en explotación, sí está 
comenzando en la región y este puerto, con la utilización de barcos de gran calado, le da una ventaja 
competitiva adicional a estos emprendimientos. 


En cuanto a los aspectos legales, queremos señalar que se realizaron estudios para definir 
cuál era el mejor emprendimiento para llevar adelante este proyecto, en función de restricciones y 
oportunidades, que también se debían tomar en cuenta. A este tema luego se referirá el economista 
Porto, por lo que voy a ser breve y dejaré en la pantalla de proyección el material para que los señores 
Senadores lo observen. 


En cuanto al estudio de localización —que presentará en profundidad la arquitecta Lejtreger—, 
entendemos que es inédito el análisis con un enfoque multidimensional, desde muchas variables y con 


un esquema de aproximaciones para definir la ubicación del puerto. No recuerdo otro proyecto que 
haya tenido estudios como estos que se realizaron para definir su ubicación, antes de definir su 
instalación, como los que ha tenido el puerto de aguas profundas. 


Tomada la definición de ubicación en el lugar físico conocido, en la zona del Balneario El 
Palenque, y analizada la demanda y el tipo de carga que va a mover el puerto, se deberá definir 
cuáles son los horizontes en que esa demanda inicial podría empezar a movilizar el puerto, 
considerando otras actividades que seguramente va a captar como, por ejemplo, que se trasforme en 
algún momento en una terminal energética que pueda almacenar crudo, combustibles y gas. También 
podrá ser la base para la prospección petrolera en la plataforma continental, no sólo de Uruguay, sino 
de países vecinos como Brasil, así como también podrá albergar otras cargas como contenedores o 
celulosa. En función de eso, se definió un Plan Maestro preliminar porque para desarrollar un Plan 
Maestro o avanzar un poco más hasta un proyecto básico de ingeniería se requieren estudios 
adicionales que, como veremos, se están contratando. Este Plan Maestro preliminar contiene las 
instalaciones básicas que este puerto debería tener para poder mover el tipo de carga que podrá 
captar en la primera etapa y en las siguientes. Allí simplemente se define cómo se va a utilizar el área 
terrestre y cuáles son las obras de abrigo que se van a generar en la zona acuática, generando una 
zona de aguas quietas o rada portuaria con puestos de atraque, con una escollera al principio y otra 
adicional, donde la orientación, la profundidad de fundación y otros aspectos técnicos de estas obras 
van a ser perfeccionadas como resultado de los estudios de campo y de movilización que se están 
realizando. El ingeniero Eguía, que es quien desarrolló este Plan Maestro y además está conduciendo 
la contratación de estos estudios, luego podrá explicarlos con mayor detalle y comentará su alcance y 
para qué sirve cada uno de ellos. 


En definitiva y dado el proceso que se eligió seguir, a través de la Ley de Participación 
Público Privada y de una convocatoria al diálogo competitivo a los interesados en este proyecto, la 
Comisión ya definió que existe información de base que proveen estudios de campo, que hoy no están 
disponibles, pero no es conveniente que esto se le transfiera al sector privado. Me refiero a que no es 
conveniente que este sector, que es el que va a llevar adelante la construcción de este puerto, tome 
esta información o haga estos estudios por sí, sino que es el Estado el que debe hacerlos para mejorar 
su propuesta en lo que hace al diseño de puerto. Además, con esto se logra despejar incertidumbres 
que si las tiene el Estado también las tendrán los privados; por ejemplo, no saber dónde o a qué 
profundidad está la roca para fundar las escolleras, ¿a 25 o a 32 metros? Ese riesgo no lo podemos 
correr, tenemos que saber exactamente ese tipo de datos para afinar el proyecto, estar en igualdad de 
condiciones y discutir con respecto a las ofertas que se realicen. 


En esta primera pantalla se puede ver una serie de estudios, que llamamos estudios básicos 
de campo, que proveen información para alimentar modelos de simulación que se van a utilizar. Esos 
estudios tienen que ver con trabajos físicos en la zona terrestre de implantación del puerto y también 
en la zona acuática, donde se va a relevar el movimiento de sedimentos, las profundidades y, a fin de 
trazar un perfil del lecho del océano en la zona del puerto, se harán estudios de geofísica para 
confirmar el tipo de suelos y la profundidad donde aparecen los distintos materiales, en particular la 
roca o los más firmes. 


A fin de detallar un poco estos estudios, se puede decir que habrá un relevamiento batimétrico 
es decir, de profundidades- en un área mucho mayor —como explicará el ingeniero Eguía más 
adelante- ya que se pretende llegar hasta profundidades de 25 metros, es decir que estamos 
hablando de más de 10 kilómetros hacia afuera de la costa; un estudio geotécnico, pero en principio de 
geofísica —o sea no realizando perforaciones sino con relevamiento por ecosonda y otros 
instrumentos— complementado con otro estudio geotécnico que sí implicará perforaciones para tomar 
muestras del suelo; un relevamiento del área terrestre que ofrece posibilidades de ver lo que hay 
actualmente en la zona de instalación del puerto, trazar curvas de nivel y mojonar distintos eventos que 
puedan existir. Estos estudios permitirán realizar modelos de hidráulica marítima y transporte litoral 
para ver cómo se comportan el clima de oleaje y la agitación de las aguas a fin de definir la orientación 
de las escolleras. Esto servirá para saber cómo atracarán después los barcos, si lo harán con facilidad 
o no y cómo se defenderán de los vientos o de las olas que se produzcan ahí. Además hay que tener 
en cuenta el transporte de sedimentos; es importante saber hacia dónde se moverán, ya que van a 
estar interrumpidos por la presencia de las escolleras, cómo y dónde se van a depositar, así como en 
qué volumen se moverán para tomar las correspondientes medidas de mitigación y proyectar 
adecuadamente la ejecución de los canales de navegación y el dragado en la zona portuaria. Además, 
vale la pena comentar el proceso que se llevó adelante en el Ministerio de Transporte y Obras 


Públicas, definido por la Comisión, de data room, —intercambio de información— donde más cuarenta 
empresas participaron activamente —el propio sector privado, tanto empresas constructoras, en su 
mayoría, como las que no lo eran: operadores portuarios y posibles socios de estas empresas 
constructoras—- y se planteaban las mismas necesidades. Se preguntaban qué relevamientos 
batimétricos y topográficos teníamos y coincidían en la necesidad de que los realizara el Estado y que 
tanto la metodología que estamos contratando, como la forma en que se realizan los estudios fueran 
auditadas; para ello estamos pensando en algún instituto internacional reconocido en materia de 
ingeniería portuaria o hidráulica. 


La segunda parte, de estudios adicionales, no tiene que ver con aspectos físicos relativos a 
mejorar el proyecto portuario ni con obtener más información sobre el área donde se va a implantar, 
sino con los estudios que la Ley de Participación Público Privada exige para que se genere un contrato 
con participación público privada, que tiene que ver con el estudio de valor por dinero de la evaluación 
económico social del proyecto y la ampliación del estudio de demanda con una viabilidad comercial o 
financiera del proyecto. 


Luego se hizo un estudio sobre las alternativas de accesibilidad terrestre —no recuerdo si lo 
mencionamos en la presentación pasada- en principio estas cargas de graneles acceden al puerto—o 
sea, por mar— de barcos que llegan de puertos de la Hidrovía, de Nueva Palmira, o de puertos 
argentinos y completan esos barcos de mayor calado que estarían en el puerto de aguas profundas. Al 
principio, el mayor flujo de carga a este puerto no vendrá por tierra sino por agua, pero a medida que el 
puerto empiece a funcionar y haya emprendimientos en Uruguay, especialmente en el Norte, en la 
frontera con el sur de Brasil, es razonable que esa producción pueda acceder al puerto por vía terrestre 
y pensamos que el ferrocarril debería ser el modo de transporte más idóneo para llegar a este puerto. 
Este es otro de los aspectos que definió la localización porque es el lugar más cercano que se puede 
tener a una conexión ferroviaria posible, porque más hacia el Este la conexión a la red actual sería más 
compleja. Lo mismo ocurre desde el punto de vista vial: hay un camino que llega desde Ruta 9 al 
puerto, que tiene el ancho suficiente como para transformarse en una ruta de acceso. 


También hay dos estudios que tienen que ver con los aspectos regulatorios y normativos, que 
analizan qué capacidades hay que desarrollar para administrar este puerto y regular el contrato entre el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas y el operador privado; si hoy el Ministerio tiene las 
capacidades necesarias o hay que desarrollar una agencia especializada y ver cuál sería el camino a 
seguir en ese caso; un análisis de inserción regional del puerto de aguas profundas donde —como 
saben— hay un apoyo explícito de Brasil en cuanto a la construcción, porque entiende que es 
complementario de sus puertos, así como nosotros entendemos que también es complementario de 
los puertos argentinos, fundamentalmente los que sirven a la Hidrovía Paraguay - Paraná. Eso lo 
queremos analizar, contrastar y estudiar para tomar las decisiones y para que, en el caso de identificar 
amenazas o aspectos que no estemos considerando, podamos tomar los caminos con tiempo para 
despejar esos problemas. 


Asimismo, hay un estudio —al que se referirá Raquel Lejtreger— que amplía parte de los otros 
estudios realizados y que permitirá tener una línea de base en aspectos ambientales y territoriales. Se 
trata de uno de los estudios más extensos y ambiciosos, teniendo en cuenta que es anterior a contar 
con un proyecto. 


A continuación, haremos una descripción del alcance de cada uno de estos estudios, es 
decir, qué comprenden y qué esperamos obtener de los mismos. 


SEÑOR EGUÍA.- Antes que nada, quiero decir que los estudios realizados no son particulares ni 
específicos para Uruguay, es decir, son los estudios que se hacen para cualquier puerto. Se trata de 
los estudios necesarios para definir las obras físicas, la navegación y el cometido del puerto. 


Dentro de los estudios más básicos, se encuentra el relevamiento batimétrico, que es un 
estudio de profundidades, o sea, del piso. Evidentemente, los estudios batimétricos abarcan una zona 
mucho más grande que la portuaria porque no se trata solamente de operar dentro del puerto, sino de 
tener comunicación. En este caso, dicha comunicación va a buscar, evidentemente, el contacto con los 
canales más importantes que ya existen y que, en esta ubicación que hemos elegido, están a una 
distancia muy favorable. La batimetría va a servir, a posteriori, para lo que llamamos estudios 
hidrodinámicos, que hoy —luego de muchos años de ingeniería— se hacen casi en su totalidad en forma 


numérica y raramente se hace un modelo físico. Los otros estudios son muy costosos, difíciles de 
calibrar y, además, para llevarlos a cabo uno se encuentra con dificultades que tienen que ver con la 
ley de similitud que, como tiene sus límites, genera fracasos. Entonces, actualmente los estudios que 
se hacen son en base a modelos numéricos. 


Por otro lado, en cuanto al estudio geotécnico y de geofísica, si bien conocemos la piel del 
fondo, todavía no estamos sabiendo qué hay en el cuerpo, más abajo. Por tanto, el estudio geofísico y 
geotécnico va orientado a detectar qué tipo de suelo tenemos, que estratificación, a qué profundidad se 
encuentra cada capa. Evidentemente, eso sirve para fundar obra y para los taludes de posible dragado 
en el futuro, o sea que son datos claves para hacer la ingeniería concreta. Hasta ahora, podíamos dar 
datos exclusivos de factibilidad en cuanto a que existe profundidad y comunicación con los canales, 
pero llega un momento en que debemos construir y empezar con las obras concretas. Con ese fin, 
buscamos un nivel de detalle muy importante y nos hace falta esto, ya que aparece la mecánica de 
suelos y otros aspectos del savoir faire. 


¿Qué sucede con los estudios geotécnicos y las perforaciones? Podríamos decir que los 
primeros estudios que se realizan son de no intromisión y, como ya fue explicado, tienen que ver con 
rebote de ondas y distintas frecuencias; en realidad, nos permiten hacer un mapeo de espesores con 
algún grado de error. Acompañamos los estudios geotécnicos con las perforaciones. Se trata de 
perforaciones ubicadas y distribuidas de una manera razonable en función del mapeo geofísico que, 
precisamente, nos permiten calibrarlo. Las perforaciones son uno de los ensayos más caros, máxime 
en zonas oceánicas donde se precisan plataformas muy especiales que generalmente no existen en 
los alrededores. No obstante, son fundamentales y, reitero, permiten calibrar el resultado del mapeo 
geofísico, que es más barato y no intrusivo. 


Por otra parte, el relevamiento del área terrestre es más que obvio y fundamental para 
cualquier obra que se desee emprender, tanto para el trazado de caminos y rutas como para la 
instalación de las futuras obras portuarias en tierra; me refiero a los acopios, las oficinas, las 
plataformas, la circulación de grúas, etcétera. Precisamos relevar, conocer y también hacer el estudio 
geotécnico, lo que después nos permitirá hacer la ingeniería en detalle. 


El concepto de hidráulica marítima y transporte litoral está sintéticamente bien expresado 
porque aquí hay muchos estudios vinculados al diseño de las obras portuarias. La obra portuaria está 
sometida a vicisitudes que no son solamente las obras en general, los vehículos que transitan ni las 
cargas que por allí se transportan. Posiblemente la mayor vicisitud que tiene que enfrentar es el clima 
marítimo, es decir, la ola, las variaciones de la marea y los vientos. 


Una obra de protección se realiza en función de una ola de diseño. En ingeniería, la ola de 
diseño se calcula en un 10% más que las olas mayores que ocurren anualmente. En este caso, la ola 
de diseño se ubica en el orden de los 5 metros. 


Para realizar esos estudios hay que conocer la batimetría, hacer un relevamiento del oleaje — 
tanto en intensidad como en dirección— y saber cuál es la dirección de los vientos. Esos estudios, a 
partir de un modelo matemático, terminan generando una ola de diseño al pie de obra. Es así que se 
aplican todos los criterios de ingeniería para soportar esa ola. 


Los estudios de hidráulica marítima se realizan para definir cómo se orienta la entrada al 
puerto. En el funcionamiento portuario, los barcos, según su velamen, su superficie externa, la 
profundidad que calan, la carga que transportan y la capacidad motorizada instalada, están sujetos a 
esfuerzos que pueden o no superar. Eso es lo que se conoce como navegabilidad del buque y en un 
área portuaria eso se utiliza para decir si un puerto es operativo en un 50%, 60%, 70% u 80%. De la 
reunión de esas condiciones depende que el puerto sea operativo en un 100%, un 90% o un 80% para 
lo que esté diseñado. Pueden existir condiciones climáticas particulares que, por el emplazamiento o 
por el diseño, determinen que el Puerto no funcione en un 100%, porque los barcos no pueden entrar. 


También se han tenido en cuenta aspectos que tienen que ver con la hidráulica marítima y 
con el diseño, es decir, con dónde y cómo se debe proteger, qué tamaño debe tener la bocana y con 
las maniobras necesarias para que los buques puedan entrar. Esto también se define en los estudios 
de hidráulica marítima. 


También están los aspectos vinculados con el transporte litoral; anteriormente, se explicó el 
tema del movimiento de los sedimentos. La ola se orienta con respecto a la costa en determinado 
ángulo. Aclaro que me estoy explayando en este tema, aun sabiendo que no tenemos mucho tiempo, 
porque me parece interesante que los señores Senadores entiendan todos los aspectos que se deben 
tener en cuenta. 


Como decía, según el ángulo en que se oriente la ola, tendrá una proyección perpendicular o 
longitudinal a la costa. La proyección perpendicular levanta la arena y la longitudinal la traslada, pero 
como las olas cambian de dirección por el viento, se producen movimientos hacia un lado y hacia el 
otro. Esto genera lo que llamamos el transporte litoral de los sedimentos, que se puede medir —como lo 
hacemos nosotros— en forma global, tanto a la izquierda como a la derecha, y da un valor. También 
está el transporte neto, que es la diferencia entre lo que va hacia un lado y hacia el otro. 


En el caso en que se interrumpa un transporte litoral, como lo estamos haciendo, va a haber 
un punto de acumulación en nuestra costa, que va a estar en alguno de los lugares del puerto —no 
quiero aventurar un dato al respecto porque los estudios estarán prontos dentro de poco, aunque tengo 
una idea— y habrá otro punto con erosión en la costa. Esto es así y no pasaría si tuviéramos un frente 
de roca, pero nuestra costa es de mucha arena. 


Todos estos aspectos deben ser evaluados; evidentemente, se pueden adoptar medidas 
mitigadoras cuando se hace un diseño de puerto o aceptar determinada morfología de la costa. 
También muchas veces se hace el trasporte del sedimento acumulado y se deposita en otros lados. 
Los estudios de hidráulica marítima también cubren esos aspectos, es decir, dónde ubicar en este 
caso, en el océano- lo dragado o lo que se acumuló por haber terminado de usarlo, para que todo esto 
sea nuevamente incorporado en algún lugar donde nos interese que esté o para que no se mueva más 
de ahí. 


Con esto hemos abundado bastante en el tema de la hidráulica marítima y transporte litoral, 
pero no quería hacer como el médico —seguramente a los señores Senadores les ha pasado alguna 
vez- que puede decirnos qué nos aqueja en latín o, en un lenguaje más entendible, comunicarnos que 
tenemos gripe. En lo personal, prefiero optar por esta última posibilidad y por eso explico cómo 
funciona todo esto físicamente. 


Como ha habido algunos planteos respecto a la necesidad de que los estudios tengan una 
auditoría, una validación y —también por iniciativa de la propia Comisión— se está hablando de contratar 
una auditoría que podría ser realizada, por ejemplo, por un técnico o un instituto —tal como se ha 
hablado en la mañana de hoy- que, de alguna manera, lo que haría sería constatar que se cumpliera 
con todos los procedimientos que se usan normalmente en el ámbito de la ingeniería y que son 
mundialmente aceptados. 


Con respecto a los estudios técnicos, me parece que esto ha sido suficiente. 
Muchas gracias. 


SEÑOR BUONOMO.- Simplemente quiero decir algo respecto a estos estudios técnicos que —como 
bien decía el ingeniero Genta— son los que determinan la incertidumbre respecto a cómo el privado 
encara el proyecto y puede llevar adelante el diseño de su propuesta. El Estado debe realizarlos para 
disminuir esa incertidumbre y porque, desde el punto de vista económico, es la forma más eficiente de 
operar. Es decir que si cada uno de los oferentes privados hiciera perforaciones, el costo de estas se 
multiplicaría por cada oferta, lo que implicaría que eso se trasladara a la ineficiencia del costo del 
proyecto. Por eso es práctica usual que quien lleva adelante estos estudios los realice por su cuenta. 


También está bastante definido qué alcance deben tener esos estudios y qué otros deben 
realizar los privados para asumir sus propios riesgos. Era necesario definir la localización para que 
esos estudios fueran eficientes. Si no la determinamos y hay que diluir los estudios en un área muy 
grande, los riesgos se vuelven más significativos. Para realizar estos estudios que reducen 
incertidumbres y contribuyen a que el proyecto pueda llevarse a cabo, es necesario definir la 
localización de la forma más precisa posible. 


Ahora quisiera que la arquitecta Lejtreger se refiera a los aspectos pasados, presentes y 
futuros del impacto ambiental; posteriormente, Pablo Genta informará cómo va el tema del data room. 


SEÑORA LEJTREGER.- Voy a tratar de ir para atrás y repasar lo que planteamos tanto en la sesión 
anterior como en diversas instancias públicas. A continuación, les comentaré lo que hemos hecho 
luego de la última sesión y qué tenemos planteado para el futuro. 


Hemos tratado de sintetizar en una línea de tiempo los procesos que fuimos definiendo para 
cada una de las fases en la toma de decisiones. En este punto quisiera decir que para nuestro 
Ministerio ha sido muy importante haber participado desde el inicio en esta Comisión y prefijar, desde la 
gestación de este proyecto, las pautas y los requerimientos que hacen a lo que pretendemos que sea 
la gestión ambiental, integral y sostenible del territorio. En ese sentido, hemos sido muy exigentes con 
nosotros mismos, inclusive más allá de lo que es exigible a partir de la norma. Por eso, en la etapa 
inicial que con detalle les trasmitimos en la reunión anterior, en lo que refiere a la decisión de la 
localización fuimos más allá de lo establecido, ya que ni la Ley de medio ambiente ni su Decreto 
Reglamentario solicitan viabilidad ambiental de localización. 


Nosotros escogimos la misma metodología que se utiliza para la viabilidad ambiental de 
localización de los proyectos a los efectos de definir el sitio que hoy está propuesto en la norma. Eso 
comprende distintas características: haber estudiado con esa metodología distintas alternativas y elegir 
la que se entendió que era más conveniente, considerando las múltiples dimensiones que ella implica, 
dar participación temprana a la Intendencia de Rocha con un papel muy protagónico en la toma de 
decisiones y un trabajo coordinado para esa gestión ambiental del territorio que mencionaba 
anteriormente y dar una amplia difusión pública a cada uno de los estudios realizados en esa etapa. 


Los estudios que presentamos en la instancia anterior tendían exclusivamente a definir el 
sitio y tomar una decisión acerca de esa localización, y comprenden las múltiples dimensiones que 
mencionaba Pablo Genta y que estaban incluidas en la presentación anterior. Hay temas logísticos, 
territoriales, ambientales, sociales y económicos, o sea las múltiples dimensiones que cobran sentido 
cuando son consideradas en su integralidad. Para ello convocamos tanto a aquellos referentes 
institucionales de nuestro Ministerio y de otras instituciones, como a consultores externos que son 
referentes en el país en cada una de esas áreas, con la mayor de las libertades técnicas a fin de 
contribuir con la mejor calidad a esta toma de decisiones que implica una responsabilidad muy 
importante. 


Tal como señalamos en la oportunidad anterior y como estaba mencionando ahora, nosotros 
continuamos trabajando desde ese punto de vista para ampliar los estudios y vamos a dejarles la línea 
de tiempo a los señores Senadores para que puedan verla más claramente. A partir de la toma de 
decisión sobre una localización, estamos trabajando en la etapa siguiente que es lo que establece la 
ley al respecto, es decir, el estudio de impacto ambiental que se realiza una vez que existe un proyecto. 
Los estudios de impacto ambiental, se pueden realizar con proyectos concretos; esto implica que debe 
haber un desarrollo hasta que el Plan Maestro culmine la etapa proyectual, acompañado de todos los 
estudios que son exigibles a nivel nacional por esta norma. Volviendo al mismo tema, lo que sí hicimos 
y también fue planteado por mis compañeros anteriormente fue establecer una línea de base sobre un 
territorio mucho más amplio que el del puerto que, tanto a nivel nacional, como departamental, nos 
permita tener parámetros muy sólitos y exhaustivos validados, con el fin de contribuir no solamente a 
este proyecto, sino a otra serie de cuestiones que están concatenadas y que comprenden un área más 
amplia. Todo esto constituirá el medio de comparación que, como Estado, vamos a tener en las 
diversas instituciones al recibir otros proyectos. Como ya se dijo anteriormente, a nivel nacional no 
existe ninguna información construida en ningún área de la manera como la estamos llevando adelante 
ahora. En otra oportunidad planteamos que esto ha sido acompañado con el proceso de trabajo que la 
Intendencia de Rocha está realizando para su Plan de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible 
del sector, que se llama Los Cabos, ubicado entre La Paloma y el Cabo Polonio. Ese Plan de 
Ordenamiento va a ser puesto de manifiesto el próximo 30 de noviembre. Prácticamente, se está 
culminando este trabajo que se inició en octubre de 2010. Concretamente, contiene muchos de estos 
aspectos que hemos mencionado. Se realizó la evaluación ambiental estratégica, como corresponde a 
este tipo de plan y se ha ido acompañando este proceso en una forma continua de intercambio de 
información para que la misma sea lo más sólida posible. Ahora estamos construyendo esa línea de 
base estructurada en los mismos términos que establecen los estudios de impacto ambiental y que 
requieren las autorizaciones ambientales previas que acompañarán al proyecto de Plan Maestro 
definitivo. 


Lo otro que está definido —conforme a lo que establece la ley y con las máximas exigencias— 

es que en el caso de existir, posteriormente, terminales especializadas, cada una deberá presentar 

su estudio de impacto ambiental, teniendo en cuenta las propias características de la actividad y de las 

instalaciones que sean necesarias para ese desarrollo y eso estará pautado por lo que establezca el 
impacto ambiental de ese Plan Maestro. 


Me gustaría hacer algún comentario sobre esos estudios de línea de base con los que 
estamos trabajando en este momento. Como decíamos, refieren a las características físicas, bióticas y 
antrópicas que es lo que está establecido como grandes temáticas para la caracterización del 
ambiente receptor que, en este caso, comprende más allá del área del puerto porque abarca una 
amplia área desde La Paloma al Cabo Polonio. 


Estos estudios se están realizando por los técnicos más calificados de cada una de las 
áreas, tanto institucionales, como consultores externos. Se construyeron para cada una de las 
dimensiones los parámetros más exigentes y exhaustivos posible. Muchos de ellos requerirán 
consultorías técnicas y científicas, en las que se está trabajando en estos momentos, algunas de las 
cuales fueron dando resultados que estarán contenidos en el propio Plan que se va a poner de 
manifiesto. Es decir que ya incorpora resultados de análisis realizados, por ejemplo desde el punto de 
vista demográfico, con los últimos datos del Censo de 2011 y otras cuestiones vinculadas a lo socio 
económico. 


Asimismo, hay un paquete muy importante de estudios físico químicos que serán 
coordinados por el laboratorio de la Dinama quien, a su vez, regula sus actividades con todas aquellas 
entidades calificadas en la Red de Laboratorios Ambientales del Uruguay; si algún parámetro lo 
requiriese o no hubiera la capacitación o la posibilidad de análisis en nuestro país, la propia Red y el 
laboratorio de la Dinama coordinarán que esos estudios se realicen en el exterior con las entidades 
calificadas para ello. 


Por otro lado —como decíamos-— el trabajo coordinado con la Intendencia de Rocha, sobre 
todo en el medio antrópico, ha sido estudiado de manera muy detallada por ellos. 


A fin de avanzar un poco en lo que comprende cada uno de estos estudios, cabe destacar 
que algunos de ellos están vinculados al medio biótico y refieren a aspectos más físicos del paisaje y la 
biodiversidad, es decir que se relacionan con los ecosistemas, tanto marinos como continentales. Cada 
uno de ellos se desagrega en una variedad de temas más particulares que —como se ve en la pantalla— 
van desde cada una de las especies a estudiarse como, por ejemplo, aves, reptiles, anfibios, hasta el 
bentos marino, el plancton, el fitoplancton, las tortugas, los mamiferos o las aves costeras, cada una 
con el cuidado que requiere, según nuestros registros que incluyen aquellas especies para las que hay 
que tener el mayor cuidado con su preservación y su medio. A su vez, todo esto está vinculado con el 
estado en que se encuentra actualmente cada una de esas especies, cómo se producen todos los 
movimientos en la zona, es decir, cómo eran históricamente y con una perspectiva de futuro en función 
del desarrollo de este proyecto. 


En cuanto a aquellos aspectos físico químicos que comprenden una serie muy importante de 
parámetros, en el informe están especificadas las grandes áreas que tienen que ver con el 
aseguramiento de las calidades del agua marina, del agua superficial y de las aguas subterráneas, lo 
que refiere al aire, los sedimentos, los ruidos, etcétera. Por ejemplo, se puede mencionar que hay 102 
parámetros vinculados a las aguas superficiales. Muchos de estos estudios requieren de trabajo de 
campo que se complementa con un trabajo muy importante de laboratorio y de análisis de todos ellos. 
Por lo tanto, fueron definidos los sitios de toma de muestras, en coordinación con la Intendencia de 
Rocha, en esa amplia área que permite tener una visión más allá de lo que hoy existe en la ubicación 
que ha sido destinada para el puerto. Dadas las características de todo esto, queremos que sea un 
aporte a la preservación del territorio y del paisaje en toda esta área. 


Asimismo, se han considerado los temas que refieren al entorno físico paisajístico, es decir, el 
paisaje considerado en la forma de cuencas visuales, para las cuales se definieron al menos seis 
puntos de importancia a tener en cuenta en lo que tiene que ver con esas visiones de paisaje y el 
estudio actual y prospectivo, los suelos, los temas vinculados al cambio climático, a la variabilidad 
climática y a los eventos extremos, recogiendo la experiencia de este tipo de proyectos a nivel 
internacional, lo que también es muy importante. También podemos mencionar los temas vinculados a 


los que ya se refería el ingeniero Eguía con relación a la geología y geomorfología —pero, en particular, 
desde este punto de vista—- se puso énfasis en todo lo que son las dinámicas dunares, acompañadas 
de otras acciones que se han realizado en el territorio como, por ejemplo, el vigente Plan de Manejo del 
Cabo Polonio que, de alguna manera, refiere a esa dinámica de las dunas en un área que en cierta 
forma es compartida. 


Se han tenido en cuenta todos los temas de arqueología y paleontología, tanto a nivel 
terrestre como marino, y en ellos se está trabajando. 


Para complementar esta parte nos referimos a los estudios antrópicos que se están 
realizando —fundamentalmente, a través de consultorías técnicas— y al trabajo que la Intendencia de 
Rocha ha venido desarrollando en coordinación con el Ministerio y que tienen que ver con todos los 
temas territoriales, precisamente, con infraestructuras, vivienda, servicios y con un relevamiento muy 
exhaustivo de cada uno de ellos que será presentado en conjunto con el Plan. También se tienen en 
cuenta las disponibilidades de los suelos y de los espacios públicos, no solamente a los efectos de 
definir y relevar esas áreas, ese perímetro definido para el puerto, sino para ir previendo en el casco 
urbano de Rocha y en áreas aledañas, espacios necesarios para la actividad industrial, logística, de 
vivienda, etcétera, que hacen y contribuyen a darle integralidad a este proyecto. 


Por otro lado, también se está trabajando en asuntos vinculados a los aspectos 
demográficos, económicos y sociales, es decir no solo a temáticas relacionadas con el resultado del 
Censo 2011, sino al análisis de cómo a futuro se van a desarrollar los movimientos demográficos que, 
por un lado, son necesarios y, por otro, son consecuencia del cúmulo de actividades que a lo largo del 
tiempo se van generando. En ese sentido, se construyeron escenarios distintos que seguramente, en 
pocos días, se van a mostrar en este Plan y en los cuales se seguirá profundizando en la medida en 
que se vaya ahondando en la determinación de las condicionantes y características del proyecto. 


Para terminar esta etapa les quiero mostrar los treinta y cuatro puntos definidos en primera 
instancia para la toma de muestras. Cada uno de esos puntos abarca una amplia zona y si bien 
algunos están concentrados, hay otra serie de puntos testigos. Se ha trabajado en coordinación con la 
Intendencia de Rocha y se está verificando cada uno de ellos desde el punto de vista de la 
accesibilidad, ya que no es lo mismo cuando los puntos se eligen por sus características a través de 
los planos o de toda la información disponible, que cuando específicamente se eligen a partir del 
trabajo de campo necesario que están haciendo los técnicos de la Intendencia en coordinación con los 
técnicos del Ministerio. Para cada uno de estos puntos se definieron varios aspectos: qué tipo de 
muestras se van a relevar, qué tipo de parámetros se van a estudiar en cada una de esas muestras y 
cuál es la frecuencia de la toma de las muestras, a los efectos de disponer de información que tiene 
que ver con los ciclos estacionales. 


SEÑOR PORTO.- Me voy a referir al marco normativo que la Comisión ha sugerido para llevar 
adelante, incluido el proyecto de ley que está a estudio de la Comisión. El criterio fundamental para el 
análisis comparativo de las diferentes alternativas y para la discusión que derivó en el envío del 
proyecto de ley, con la redacción a la que arribamos finalmente para el artículo, está vinculado a la 
certeza que debe dar la norma. Todos sabemos que siempre es posible encontrar dos bibliotecas, pero 
ello no es bueno en el caso de proyectos de este tipo, de esta envergadura, con las características que 
tiene, por todos los elementos involucrados, por el proceso que va a seguir y por los agentes que 
posiblemente intervengan. Es necesario que la norma y el procedimiento a llevar adelante den certeza 
a todos los agentes, tanto a la población como al sector privado involucrado. Esto es así por varios 
motivos. No quiero explayarme en este momento sobre la importancia de las reglas de juego, la 
certidumbre y certezas de las mismas para las decisiones de los agentes y por el tipo de 
comportamiento que puede generar la falta de dichas certezas. De todos modos, quiero destacar dos 
razones bien definidas de por qué no deben existir dos bibliotecas en estos casos. 


En primer lugar, cuando la norma no es clara, es ambigua, el riesgo se traslada a quienes 
participan del proceso. Tengamos en cuenta que en este tipo de proyectos es costoso participar, pues 
quien participe deberá asumir riesgos y tendrá que hacer sus propios estudios que den garantía a los 
estudios que le brinden los Ministerios involucrados en este procedimiento. Se trata de procesos 
largos, que implican meses, y los costos son muy elevados para los que participan del proceso. 
Entonces, si no existe certeza, hay una predisposición natural a que quienes no identifiquen garantías 
no participen del proceso, y sí lo hagan quienes estén dispuestos a tomar el riesgo. En ese caso, no 


sabremos si estamos tomando a los agentes más serios y eficientes en el proceso, o a los que por 
algún motivo están dispuestos a tomar el riesgo. Normalmente, a esto en economía se le llama 
selección adversa. Es decir, al no dar certezas no se cuenta con la seguridad de que los agentes que 
participan son los mejores; en realidad, lo que sabemos es que esos agentes son los que están 
dispuestos a tomar el riesgo, la incertidumbre o ambigúedad que la norma está marcando. Por este 
motivo, cuando se envió inicialmente el proyecto, que estaba basado en una norma anterior que ya 
habilitaba la posibilidad de un puerto en determinada franja de la costa, y se discutió con esta comisión 
que quizás no fuera lo mejor trabajar sobre la habilitación de una franja de la costa para la habilitación 
del puerto, nosotros entendimos que lo mejor era que hubiera certezas, es decir, que no hubiera 
ambigúedades. Por eso se cambió la iniciativa y ahora, según esta redacción, se habilita un lugar, a fin 
—justamente— de no dar señales de ambigúedades en el proceso. Esto da certezas a quienes 
participan, pero también las da luego a toda la población, ya que si puede haber dos bibliotecas, 
también existe la posibilidad de impugnaciones. En ese caso, estaríamos ante un proceso largo, 
costoso, con incertidumbres, con actores que no necesariamente son los mejores y, en definitiva, al 
final de dicho proceso alguien podría impugnar basado en las dos bibliotecas. Justamente, éste era el 
segundo elemento que quería destacar en cuanto a por qué es importante que el marco normativo dé 
las mayores certezas posibles. En ese sentido, además del proyecto de ley que está a estudio de la 
Comisión, para el marco general normativo que guíe el proceso nosotros analizamos el resto de las 
opciones que tiene el Gobierno para llevar adelante esta iniciativa. Esto ya fue señalado en la reunión 
anterior; hemos analizado la posibilidad de la ley de concesiones, de la Ley de Participación Público 
Privada y, dentro de esta última, las diferentes alternativas que brinda para llevar adelante el proyecto. 


Por todos los elementos señalados, tanto en la sesión anterior como en la de hoy, respecto a 
la reducción de incertidumbres en el procedimiento, se seleccionó el procedimiento de la Ley de 
Participación Público Privada, en dos etapas: en la primera, y a través del artículo 12, se celebró un 
contrato entre el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la Corporación Nacional para el Desarrollo 
para impulsar una participación público privada institucional en el desarrollo de un puerto de aguas 
profundas. Luego, se elevaría el proyecto al sector privado a través del procedimiento del diálogo 
competitivo. Ese fue el camino que se eligió y se siguió, pues el mismo permitiría que en este proceso, 
tanto del “data room” como del propio diálogo competitivo, pudieran aparecer interesados, no en el 
desarrollo del puerto en su conjunto, sino exclusivamente en una terminal. El hecho de que pudiera 
aparecer un operador con una terminal, vía el artículo 12, permitiría que la Corporación celebrara un 
contrato con ese agente para la construcción de la terminal, con el consiguiente riesgo sobre 
determinada carga. Cuando se efectúe el llamado final de ofertas en el diálogo competitivo, ese 
contrato pasará a integrar el paquete, como forma de dar mayores certezas a quien las realice de que 
la demanda ya no es una demanda proyectada o producto de un estudio hecho en un escritorio, sino 
que parte de ella ya tiene una base cierta en alguien que está interesado en la construcción de una 
terminal especializada a cambio de tarifas futuras o lo que fuera que se discutiera a lo largo del 
proceso del diálogo competitivo. 


Quiere decir que el marco normativo seleccionado, tanto el del participación público privada 
institucional y diálogo competitivo como el proyecto de ley que está a estudio de la Comisión, busca 
reducir las incertidumbres y dar más certezas para que no haya ambigúedades en todo este 
procedimiento y contar con las mayores garantías a la hora de proceder a la selección del adjudicatario 
final. 


SEÑOR BUONOMO.- Antes de dar paso a las preguntas que deseen formular los señores Senadores, 
quiero decir que con esta presentación pretendimos hacer una puesta al día sobre lo que estamos 
trabajando, reafirmar conceptualmente las conclusiones a las que hemos llegado y dar una explicación 
acerca de por qué, desde diversos puntos de vista, hemos elegido esta localización. Como bien señaló 
la arquitecta Lejtreger, entendimos conveniente llevar adelante estudios previos en este sentido, que no 
estaban previstos en la ley para la instalación de puertos, no por una omisión sino porque así son las 
prácticas internacionales en términos de impacto ambiental. La localización de puertos está vinculada a 
temas estratégicos; por lo tanto, no exige la realización de estudios previos de localización. Nosotros 
entendimos que frente a esta alternativa, debíamos hacerlos porque teníamos que definir una 
localización. Ahora bien, esa definición de localización nos ha permitido seguir adelante con el proceso, 
trabajar sobre los estudios de ingeniería en aras de reducir incertidumbres, seguir avanzando con el 
sector privado —-que nos ha dado muestras y respuestas respecto del proceso “data room” sobre el que, 
más allá de que hayamos planteado algunas inquietudes, quizá en otro momento podamos informar 
quiénes han participado de él- y pensar en el desarrollo de otros estudios vinculados a lo que la 
arquitecta Lejtreger especificaba; esto es, a la línea de base para poder tener más información para la 
toma de decisiones. 


Nuestra presentación trata de argumentar que el proceso seguido ha sido consistente, que 
fue necesario tomar esas decisiones para continuar adelante y que, de no haberlas tomado, las 
incertidumbres que se hubieran generado hubieran puesto en riesgo lo que dijimos al principio. 
Estamos frente a una oportunidad económica, financiera, institucional y política de poder dar pasos 
firmes para avanzar con este proyecto —con el que no se va a culminar en un plazo breve— y estamos 
en un momento crítico para la toma de decisiones. Esa toma de decisiones tiene que ver con 
condiciones económicas vinculadas a la economía internacional, a cómo se inserta la economía 
latinoamericana, a cuáles son las perspectivas de la demanda de determinado tipo de productos que 
se transportan desde Latinoamérica —por Hidrovía— hacia los mercados de Asia, a qué pasa con el 
crecimiento de China y de Asia en los próximos años y con la evolución de los buques, así como hasta 
dónde va esa mayor eficiencia en el transporte de graneles por buques de mayor calado. Pero también 
estamos hablando de una situación política vinculada al apoyo del Gobierno de Brasil, que visualiza 
este puerto como complementario a todo el sistema de puertos de la región y, también, a cómo lo 
visualizan Argentina y otros lugares de la región. 


Me parece que tenemos que aprovechar y llevar adelante a esa oportunidad económica, 
financiera y política, y para eso tenemos que tomar decisiones firmes que generen certeza; en ese 
camino estamos. 


SEÑOR ORTUÑO.- Antes que nada, quiero hacer llegar mi saludo a quienes no pude saludar 
personalmente y aprovecho para agregar que no pude concurrir a la sesión anterior de la Comisión por 
no estar presente en el país. 


Brevemente, quiero hablar del trabajo que está realizando el Ministerio de Industria, Energía 
y Minería sobre el tema y de la visión coincidente con lo que se está planteando en relación no solo a 
las oportunidades estratégicas que este proyecto plantea, en términos regionales —tal como expresaba 
recién el economista Buonomo— sino también a la potencialidad que identificamos en lo que tiene que 
ver con la dinamización de las cadenas productivas de la región del Este y del conjunto del interior del 
país, a partir de la implantación de este puerto. También quiero hacer referencia a la valoración muy 
positiva que se ha hecho de estos aspectos y a que se ha trabajado en conjunto —y se seguirá 
haciendo- con la Intendencia de Rocha. Estamos hablando de una tarea de colaboración y de 
enriquecimiento mutuo entre la Comisión y esa Intendencia, que nos parece muy importante destacar; 
en particular, esta colaboración se ha planteado desde la persona del Intendente y de todo su equipo 
técnico, que viene siguiendo el tema, incluso con aportes realmente significativos y determinantes 
también en el tema de la localización. Por ejemplo, en lo que tiene que ver con nuestra Cartera, se 
incluyó también la planificación de un parque industrial asociado a la zona de implantación terrestre del 
puerto, en una visión de desarrollo productivo y planificado, a mediano y largo plazo, que nos parece 
importante destacar. 


Lo mismo ya lo refería el ingeniero Genta respecto a la proyección de esta disponibilidad de 
infraestructura futura en el país, en todo lo que tiene que ver con las infraestructuras energéticas y con 
la posibilidad de, finalmente, poder contar en el país con el anhelado puerto energético —terminal 
portuaria energética— que es un proyecto de larga data, que, en la perspectiva del mediano y del largo 
plazo, creemos que puede aportar mucho al Uruguay. 


Finalmente, queríamos destacar la buena receptividad que ha tenido en el sector privado, 
tanto nacional como internacional, la propuesta del emplazamiento de un puerto de aguas profundas 
en esta región del continente —en la mencionada zona de nuestro país- materializada en el data room, 
que fue comprometido en el Plan de trabajo presentado aquí por los integrantes de la Comisión, ya 
hace un tiempo. Efectivamente, esto se realizó de acuerdo al cronograma establecido y creo que es 
otro tema importante a resaltar. La Comisión viene trabajando de acuerdo a un Plan —tal como lo 
graficaba con una línea de tiempo la arquitecta Lejtreger— que se viene cumpliendo en forma estricta, 
justamente, porque creemos que es una gran oportunidad y que tenemos la responsabilidad de 
aprovecharla, como país, para concretar este proyecto. En ese sentido, en ese data room participaron 
42 empresas interesadas en recibir la información. Tal como se puede apreciar en el gráfico, se 
contactaron y participaron un importante número de empresas, no solo nacionales sino también otras 
internacionales provenientes de trece países diversos que, a nivel del sector privado, están expresando 
lo que algunos países importantes han señalado desde el sector público y el Gobierno, como decía 
Pablo Genta hace un instante al referirse al Ministro de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior de 
Brasil, quien trasmitiera la voluntad de la propia Presidenta de visualizar este proyecto como una 
oportunidad para la integración productiva de toda la región. 


Quiero señalar que podemos alcanzar a la Comisión información más detallada de las 
empresas que han participado en un repartido que elaboró el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, pero también está disponible, no solo para los miembros de esta Comisión sino para la 
sociedad en general, en la página web de la Comisión. 


Muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE.- A continuación, los señores Senadores plantearán sus inquietudes. 


SEÑOR ROSADILLA.- Saludo oficialmente a la amplia delegación del Poder Ejecutivo que ha venido 
nuevamente a darnos detalles sobre el trabajo que están realizando, a los efectos de avanzar en la 
tarea, estratégica para el Uruguay, de contar con un puerto de aguas profundas. 


En lo que a mí respecta, no voy a realizar preguntas de tipo técnico, pero quería focalizar la 
reunión en los temas que luego de la sesión anterior fueron motivo de preocupación y, de alguna 
manera, impulsaron que acordáramos volver a convocarlos. 


Me refiero, no a los conceptos vertidos aquí y a los fundamentos del propio proyecto de ley 
que tenemos a consideración, sino a dudas e inquietudes que se plantearon en relación con el 
contenido y la precisión de la habilitación del puerto de aguas profundas y las costas —nosotros no 
teníamos esas inquietudes, pero tratamos de reflejarlas para centrar en ellas la conversación que 
tendremos a continuación— en el sentido que se da a dicha habilitación, es decir, si se habilita la 
construcción del puerto, que se sigan haciendo los estudios o que comiencen los estudios dentro de la 
zona elegida. El tema no nos había despertado dudas, pero lo planteado por otros señores Senadores 
nos llevó a trabajar posteriormente y buscar antecedentes sobre el tema. 


Al respecto, encontramos la Ley N* 18.530, que en su artículo 2* establece: “Cométese y 
autorízase al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través de la Dirección Nacional de 
Hidrografía y en coordinación con la Administración Nacional de Puertos, a realizar los estudios, 
gestiones y trámites convenientes o necesarios para establecer la factibilidad jurídica, técnica y 
económica de la instalación de un futuro puerto comercial de aguas profundas en el departamento de 
Rocha”. Esta disposición, que está vigente, no solo faculta, sino que comete y autoriza a llevar 
adelante los estudios. Por lo tanto, esta habilitación, como todas las portuarias, a mi juicio claramente 
hace referencia al tema de la certeza, a quién vamos a convocar y sobre qué vamos a trabajar para 
llevar adelante esto. Ha habido diferentes opiniones en la Comisión, a las que cada uno de los 
Senadores se referirá porque no quiero actuar como portavoz, pero sí quería señalar que en el debate 
previo de la sesión anterior el centro de la preocupación fue la a posible confusión de la habilitación 
como un proceso de iniciación del proyecto o como el visto bueno para construir el puerto. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero darle, en primer término, la bienvenida a nuestros visitantes que, como 
hemos podido observar, han estado muy activos en estos meses. Como señaló el señor Senador 
Rosadilla, en la sesión pasada discutimos el tema y, sin perjuicio de que estamos todos de acuerdo 
con la idea final de la construcción de un puerto de aguas profundas por la importancia estratégica y 
económica que tiene para el país, tenemos diferencias con respecto a los procedimientos, es decir, qué 
es lo que viene primero y qué viene después. 


Tenemos en nuestro poder este documento que se repartió, que contiene los avances para el 
análisis de la localización. Lo hemos leído atentamente y quiero señalar que la Subsecretaria de 
Vivienda dijo algo que es muy cierto: le dieron completa libertad a sus técnicos para opinar. Digo esto 
porque en este documento encontramos opiniones muy críticas respecto a la localización. Reitero que 
las he estado leyendo, incluso la opinión de la licenciada Martínez de la Dirección Nacional de Medio 
Ambiente y la del señor Soutullo del Instituto de Investigaciones Biológicas “Clemente Estable”, que 
tiene una opinión altamente desfavorable sobre la localización del puerto en el balneario El Palenque. 
Sobre este tema tengo algunas dudas, porque en algunas partes del informe figura El Palenque, Puerta 
del Sol —como si fuera lo mismo— en otras, El Palenque y Puerta del Sol aparte y en otras, entre El 
Palenque y Puerta del Sol. A nuestro juicio, no queda muy claro exactamente dónde se construiría el 
puerto. Algunos consideran que Puerta del Sol sería un buen lugar, porque está a 20 kilómetros de La 
Pedrera, no vive nadie y tampoco existen emprendimientos turísticos. En cuanto al balneario El 
Palenque, se dice que no sería un buen lugar porque está a tres kilómetros del balneario San Antonio 


y a 10 kilómetros de La Pedrera. Hemos leído con muchísima atención todos los informes, incluso los 
del Ministerio de Turismo y de operadores turísticos de la zona, que también son críticos. No cabe 
ninguna duda que un puerto tiene un altísimo impacto en actividades de diferente naturaleza. En la 
sesión pasada hemos planteado que tenemos nuestras dudas sobre si en este grado de incertidumbre 
—término que se repite— y teniendo en cuenta la información —estoy mirando todos los estudios que se 
deben realizar como, por ejemplo, batimetría, estudios de suelo, transporte, conectividad, etcétera— 
que se nos ha proporcionado, es este el momento de determinar la localización porque, si bien se ha 
trabajado mucho, todavía no se ha llegado al grado de profundidad necesario. Todos sabemos que 
cuando se construye un puerto se debe realizar un estudio del impacto ambiental y, podría suceder — 
como hipótesis de trabajo— que el Ministerio se pronunciara en contra. Insisto, puede suceder que se 
avance dos años, se termine el data room, se inicie el diálogo competitivo, se diseñe el proyecto y 
choque contra una denegatoria, por ejemplo, por el impacto ambiental. Esa es la duda que nos surge — 
que, a nuestro juicio es razonable— a la luz de lo que leímos en el informe que nuestros visitantes nos 
proporcionaron. Los felicitamos por la honestidad intelectual de proporcionarnos un documento donde 
están plasmadas opiniones muy críticas, emanadas de las propias reparticiones públicas. La duda — 
reitero- que nos ha surgido es si no será necesario invertir el orden y preguntarnos si a un inversor 
esto le da una mayor dosis de confianza o el marco de garantías necesario como para decidirse a 
avanzar y gastar dinero en realizar sus propios estudios —que es preciso realizar y lo ha expresado 
el propio Subsecretario— porque nada de eso es gratis y es claro que no va a confiar en la información 
que le den, sino que buscará la propia. Me pregunto si antes de que demos el marco de la habilitación 
legal no será necesario que se avance más en esto para otorgar ese grado de certeza del que hablaba 
el economista Porto; precisamente, él hablaba de certezas. Debo decir que he conversado con 
representantes de algunas de las empresas participantes del data room y sé que en materia de 
información económica, en el análisis de la demanda, hay visiones mucho menos optimistas que las 
que aparecen en este informe. He hablado con gente que ha participado allí y ellos dicen, por ejemplo, 
que la demanda que figura aquí en cuanto a granos y minerales de hierro es exagerada; están 
hablando de que se desplacen las operaciones de la boya petrolera a este puerto para atraer mayor 
demanda, mayor circulación, y muchos están preocupados por las otras propuestas alternativas de una 
terminal en la laguna Merín. 


Todo esto forma parte de las incertidumbres propias de un proyecto de estas características, 
donde hay que poner cientos de millones de dólares. Es la duda razonable que nos planteamos, sobre 
todo a la luz de las nuevas disposiciones. El otro día hablábamos en este ámbito sobre el puerto de 
Montevideo que, además, es un puerto natural, pero se hizo hace más de cien años. Actualmente 
contamos con una legislación ambiental incorporada a la propia Constitución de la República, que en 
su artículo 47 dice: “La protección del medio ambiente es de interés general”. Es decir que hoy 
tenemos un marco constitucional y legal completamente diferente al que rodeó la instalación del resto 
de los puertos del Uruguay, incluidos los de Nueva Palmira, Colonia, Punta del Este, Paysandú y, por 
supuesto, Montevideo. 


Reitero que la duda que nos surge es si se da certeza, porque también sé que hay inversores 
que están requiriendo que el Estado ponga plata. ¡No vayamos a hablar de garantía soberana otra vez! 
¡Por favor! Creo que eso también se dijo, no hablemos de garantía soberana porque tuvimos malas 
experiencias en esa materia. Me pregunto si en este estado de cosas, y antes de habilitar la 
localización, no sería conveniente avanzar un poco más. Lo planteo como una duda jurídica, 
institucional y de sentido común, porque en el Partido Nacional después veremos qué postura vamos a 
adoptar. 


Me interesa conocer la opinión de los integrantes de esta Comisión Interministerial respecto al 
tema porque me imagino que ustedes también se lo habrán preguntado en algún momento, son los que 
están llevando adelante todo esto y los que tienen que hacer que sea exitoso. 


SEÑOR VIERA.- Ante todo quisiera darles la bienvenida y agradecer su presencia. 


Nuestra duda nace, justamente, de las cosas que no sabemos y de algunas de las que están 
en el propio informe que nos hicieron llegar en su oportunidad y tiene que ver con el avance en el 
análisis de la localización. Como bien ha dicho el señor Senador Moreira, allí hay opiniones técnicas 

—incluso, las recoge la prensa de hoy- que realmente nos llaman la atención. Por ejemplo, el 
investigador del Instituto Clemente Estable”, el docente Álvaro Soutullo, dice que: “Independientemente 
de la localización seleccionada, la construcción de un puerto de estas características (multimodal) se 
considera altamente desfavorable desde el punto de vista ambiental”. Por su parte, El investigador de 


la Dirección Nacional de Medio Ambiente, señor Guillermo Scarlatto, afirma: “Se plantean dudas 
asimismo sobre la estabilidad de suelos (para construir un puerto) en algunos sectores de este tramo”. 
En dicha nota también se señala: “La investigadora de la Dinama, Ana María Martínez” —qquien, 
como decía el señor Senador Moreira, es muy contundente— “dice que si se construye un puerto en la 
zona de El Palenque-Puerta del Sol 'se producirían impactos territoriales' por la proximidad del 
desarrollo urbano de La Pedrera, y por la “dificultad” generada por la bajísima densidad de los 
balnearios próximos con población radicada que puedan ofrecer servicios al funcionamiento del puerto. 
“Sería muy importante el impacto del puerto sobre la línea de costa afectando balnearios próximos, se 
destaca en particular el Cabo Polonio'. Los asesores del Ministerio de Turismo, Gustavo Olveyra, 
Álvaro López, Nadia Coiana, Gabriel De Souza y Adrián Risso entienden que la implantación de un 
puerto de aguas profundas en Rocha 'es medianamente desfavorable” para la actividad turística”. 
Como los invitados comprenderán, todo esto nos genera más incertidumbre a la hora de votar un 
proyecto que dice muy poco, porque simplemente establece que se habilita la construcción de un 
puerto de aguas profundas en una localización específica, hasta con las coordenadas. No es en un 
tramo que después se va a definir con el aporte de los demás estudios técnicos que sobrevendrán. 
Creo que tanto para los integrantes de esta Comisión como del Senado es bastante difícil, complicado 
y una gran responsabilidad votar la habilitación de un puerto con algunos informes en contra y con muy 
pocas especificaciones técnicas, sobre todo de por qué en ese lugar. Todos quisiéramos tener un 
puerto de aguas profundas y votarlo, con todo lo que eso significa en cuanto a generación de trabajo, 
para el desarrollo del país y de la región. Estamos prontos para votarlo, el problema es qué lleva a 
definir ese lugar y por qué deberíamos votar, más allá de que se nos diga que es para habilitar todos 
los estudios que hoy se detallaron de todo lo que falta y no de lo que se ha hecho. Creo que se nos 
hace bastante difícil votar este proyecto de ley tal como está redactado, pero quizás se pueda incluir 
algún condicional —después lo vamos a discutir— que nos permita avanzar y dar algún tipo de certeza — 
como la que se nos pide— a los efectos de que el interés privado se haga presente. 


Estas son nuestras dudas, nuestro razonamiento y así lo expresamos. 
Muchas gracias. 


SEÑOR BUONOMO.- Creo que básicamente se plantearon dos dudas que están vinculadas: una de 
ellas se refiere a si en esta etapa es necesario dar certezas específicas respecto a la ubicación —tal 
como decía el señor Senador Moreira— y si esa certeza que pretendemos dar desde algún punto de 
vista genera más incertidumbre —tenemos una respuesta clara y la vamos a fundamentar- y, la otra — 
esta duda la planteó el señor Senador Viera- tiene que ver con las conclusiones de los estudios y en 
eso me parece que hay que ser más firme. 


El señor Senador Viera ha expresado respecto a un artículo de prensa de hoy de mañana — 
que leí y me llamó mucho la atención— que en un análisis multidisciplinario con diversos enfoques y 
variables, hay opiniones en cada una de las alternativas seleccionadas, positivas, medias y negativas. 
Si tomamos en cuenta todas las negativas para cada opción, todas las opciones van a ser negativas y 
del mismo modo, si tomamos en cuenta las positivas, todas las opciones van a ser positivas. Con los 
mismos técnicos y un informe final que firmaron todos los responsables, con todas las opciones 
positivas, medias y negativas de cada alternativa, se consideró que la opción de “El Palenque” era 
absolutamente la más conveniente. Lo que expresa Soutullo es hasta de  Perogrullo: 
Independientemente de donde se elija un puerto, va a tener significativos impactos ambientales. Que 
se diga esto, que Soutullo diga esto me parece que habla de alguna intencionalidad en este tipo de 
temas, de la misma manera que la prensa plantee este tipo de cosas con esa parcialidad. Obviamente 
que cualquier alternativa de puerto en cualquier ubicación tiene efectos ambientales, territoriales y 
turísticos significativos. Lo que se analiza en el informe —que hay que ver en su totalidad y que tiene 
una página inicial donde hace la recomendación y la firman el Ministerio de Turismo y Deporte y todos 
los responsables que se citan— son las diferentes dimensiones. Nosotros no tenemos dudas del trabajo 
que hemos realizado; el informe es concluyente respecto a que la mejor ubicación de las que se 
analizaron es “El Palenque”. 


La otra duda es más sutil y refiere a que si efectivamente tenemos que dar certezas y si eso 
puede generar problemas; sobre este punto también tenemos una posición al respecto. Si el señor 
Presidente me permite, me gustaría que hicieran uso de la palabra los compañeros, en particular, el 
señor Porto para referirse al planteo del señor Senador Moreira y la señora Raquel al tema de la 
localización. 


Perdón, pero antes quiero decir que respecto al tema de las incertidumbres de los privados y 
la demanda, efectivamente, en un proyecto de estas características el riesgo de demanda es la 
determinante que asumen los privados para llevar adelante estas cosas. Este riesgo de demanda es el 
que determina la viabilidad, la rentabilidad de la inversión, y es natural que haya opiniones diferentes. 
Lo que nosotros hacemos respecto a nuestros estudios de demanda es determinar una demanda que, 
como decía Genta, es conservadora, a los efectos de dimensionar el alcance de la inversión. Pero el 
riesgo de la demanda y de cada estudio va a depender de cada privado, y si los privados son 
pesimistas las ofertas van a ser pesimistas, lo cual quizás haga a la viabilidad o no del proceso. 
Nosotros no aseguramos demanda ni reducimos riesgo del privado cuando estimamos; simplemente se 
trata de estudios no vinculantes para el Estado y éste no asume riesgos por ello. 


SEÑOR PORTO.- Creo que son razonables las dudas planteadas y corresponde aclarar por qué la 
comisión no las tiene. 


Desde el punto de vista procedimental, como decía el Senador Moreira, es claro que no 
podemos -y tampoco lo requiere el marco normativo- realizar los estudios para todas las 
localizaciones posibles; eso sería interminable. 


SEÑOR MOREIRA.- Pero algunas localizaciones se descartan porque son muy malas. 


SEÑOR PORTO.- Sí, pero de todas las posibles localizaciones, se tomaron algunas, sobre las cuales 
se hicieron estudios preliminares. Como señalaba el economista Buonomo, esto es algo 
multidimensional; entonces, si uno toma sólo una dimensión como, por ejemplo, la cercanía con la cota 
20 y el abrigo natural, la mejor localización es Punta del Este. Sin embargo, se desechó Punta del Este. 
Entonces, cuando uno hace un análisis multidimensional, en todas las dimensiones siempre hay 
algunos elementos fuertes, y otros débiles. Lo que la comisión tomó fue el conjunto de la evaluación y 
no las evaluaciones parciales, entre las posibles. 


En definitiva, a pesar de que el marco normativo no lo requiere, para dar más certezas y 
seguridades de que la elección era la correcta, se tomaron en cuenta todas las dimensiones señaladas, 
es decir, no solamente los aspectos relativos a las costas sino también de tierra, de agua, elementos 
turísticos y ambientales. Es decir que fueron varias las dimensiones tenidas en cuenta, en cada una de 
las cuales puede haber algún elemento negativo. En conjunto, teniendo en cuenta todos los elementos, 
se optó —tal como lo decimos en el informe— por la localización señalada. En definitiva, son razonables 
las dudas que plantea el Senador cuando aparecen visiones parciales, pero nosotros las tomamos en 
cuenta en el conjunto. Lo mismo sucede en el caso de las opiniones de los privados; en realidad, está 
en el interés de los privados decir que la demanda proyectada va a ser menor, porque van a tener que 
ofrecer un canon. Es decir, está en el interés de los privados decir que nos estamos equivocando con 
las proyecciones y que van a ser mucho menores, porque ellos van a ofrecer algo que está 
directamente vinculado a las mismas. Repito que es razonable dudar cuando uno escucha esas 
visiones, pero aclaro que se trata de visiones parciales que tienen un interés directamente vinculado al 
tema. Por ejemplo, también hay otros agentes que han trabajado en generar dudas razonables porque 
tenían interés en otra localización. A ellos los hemos recibido, los hemos escuchado y hemos aceptado 
sus argumentos, pero nosotros velamos por el interés de toda la sociedad y no por el de esos privados 
que ya habían tomado una decisión de localización. 


Por lo tanto, la primera línea de respuesta es que la comisión ha analizado los elementos que 
señala el Senador, pero los considera parciales. Así, tomando en cuenta el conjunto de los elementos, 
nos parece —por eso lo hemos defendido y lo seguimos defendiendo— que esta localización es la mejor. 


Por otra parte, todos los estudios que se tienen que hacer necesitan la definición de una 
localización. No podemos hacer línea de base sobre cuatro localizaciones y después hacer los estudios 
de batimetría correspondientes. Ese tipo de cosas no se puede hacer; necesitamos esa localización. 
Entonces, una vez que analizamos todos los elementos —no solamente los parciales, a pesar de que 
también los consideramos— podemos profundizar en los estudios. 


La certeza final que nosotros esperamos la vamos a tener en el procedimiento del diálogo 
competitivo y, precisamente, optamos por él. Si tuviéramos absolutamente todas las certezas y no 
consideráramos todos los riesgos posibles, simplemente tendríamos un proyecto y haríamos un 


llamado a presentar ofertas, pero como todavía tenemos algunas incertidumbres —por ejemplo, con el 
tema de la demanda- en el diálogo competitivo vamos a ir perfeccionando esos elementos y ajustando 
los números correspondientes. Por ejemplo, en este momento estamos realizando los estudios previos 
que requiere la Ley de Participación Público Privada, tanto de valor en dinero como de prefactibilidad y, 
según este último, ya le estamos diciendo al consultor que tenga en cuenta lo que surgió en el data 
room en el sentido de que las proyecciones —que nosotros considerábamos que eran conservadoras— 
en realidad, pueden ser optimistas. 


Todos estos elementos los estamos considerando y, precisamente, para eso se organizó el 
data room y para eso servirá el diálogo competitivo. En el procedimiento que fijamos —en el que no me 
he explayado demasiado; lo voy a hacer ahora— los Ministerios de Transporte y Obras Públicas y de 
Economía y Finanzas y la Oficina de Planeamiento y Presupuesto firmarán un acuerdo por el cual, para 
iniciar el procedimiento de diálogo competitivo alcanzará con el estudio de prefactibilidad, pero para el 
llamado final tendrá que estar pronto el de factibilidad. Esto es, precisamente, por lo que se señalaba 
en el sentido de que quedan algunas incertidumbres, pero cuando se produzca el llamado final, todas 
ellas deberán estar resueltas. Todos los estudios pertinentes se están realizando y, después que 
recojamos todos los elementos vinculados al tema, el de prefactibilidad —con el que iniciamos el 
diálogo— se transformará en uno de factibilidad. Quiere decir que —repito— antes del llamado a ofertas 
tienen que estar dadas todas las certezas. Esta es, precisamente, nuestra política. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero hacer una pregunta a este respecto. 


Pienso que nuestros visitantes, por haber concretado ese data room con todas las empresas, 
ya deben tener alguna impresión de todo esto, por lo que quiero consultarles acerca de si creen que 
podría hacerse sin la participación o coparticipación de la inversión pública —o del financiamiento 
público— en este proceso. 


SEÑOR BUONOMO.- Hemos dicho varias veces que el puerto es un bien público y pensamos que 
están dadas las condiciones para que el capital privado pueda asumir los riesgos de financiarlo y de 
operarlo, repagándose mediante la operativa; esto es lo que nos dicen nuestros estudios al respecto. 


La definición precisa de que, efectivamente, esto pueda realizarse la iremos concretando en 
el marco del proceso que, como se decía, es interactivo. Aquí hay varios elementos en juego, por 
ejemplo, el Estado está expropiando la tierra y este es un aporte de la inversión pública al proyecto. 
También hay que ver cómo se incorpora esa inversión pública al proyecto del administrador del Puerto, 
porque parte de esa tierra que se expropiará será utilizada en actividades portuarias. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Ya comenzó el proceso expropiatorio? 
SEÑOR BUONOMO.- No, señor Senador. 
Como decía, eso ya es parte de la inversión pública. 


Tal como estamos definiendo el Plan Maestro preliminar del puerto, hay inversiones 
vinculadas a terminales que parecen claramente determinadas para la inversión privada —porque son 
los privados los que manejan las terminales- y hay otro tipo de inversiones que tienen que ver con 
obras generales, de abrigo del puerto. Estas inversiones, en principio, podrían ser financiadas por el 
administrador general del puerto, pero también —en algún diseño que eventualmente se puede analizar 
en el data room como alternativa—, de alguna manera, por la Administración Pública en la medida en 
que se obtenga el diseño final del proyecto. Esto figurará en el contrato final de participación 
público-privada y como consecuencia del data room. Hay que considerar temas conceptuales, así 
como también otros que se presentan como posibles y que habrá que analizar en la propia lógica de la 
relación de mercado entre los privados y el Estado. 


Me gustaría que la arquitecta Lejtreger se refiriera a la localización y luego participarían 
Edgardo Ortuño y Jorge Menéndez. 


SEÑORA LEJTREGER.- Quisiera aclarar algunos de los temas planteados por los señores Senadores. 
En primer lugar, el tema de Puerta del Sol y El Palenque tiene que ver con cómo se fue procesando la 
toma de decisiones en cada uno de los puntos y con las características de cada una de las 
dimensiones estudiadas. En ese sentido, para algunas dimensiones es trascendente la diferencia de 
algunos kilómetros, mientras que para otras es prácticamente indistinta y por eso se manejó una franja 
dentro del mismo arco de playa ubicado entre la Paloma y el Cabo Polonio. Por ese motivo algunos 
consultores manejan los puntos y otros el área; inclusive, en la sesión en que participamos 
anteriormente, cuando se explicó todo este proceso, el colectivo de técnicos decidió sugerir hablar de 
franja sin definir un punto exacto. Se trataba de una franja concertada y sugerida, de más de ocho 
kilómetros, y había que posicionar allí la extensión de la línea de costa del puerto, de aproximadamente 
dos kilómetros y medio. Tal como planteábamos en esa instancia y como consta en los informes, fue 
trascendente la participación activa de la Intendencia de Rocha con relación a todo lo que venía 
mencionando sobre el trabajo que había desarrollado en el área y en su Plan de Ordenamiento. 


En ese sentido, quisiera reafirmar algunos puntos. Evidentemente, nosotros tenemos la 
responsabilidad de la gestión ambiental del territorio, por lo cual este fue un proceso de toma de 
decisiones con el máximo cuidado técnico. Tenemos la más absoluta convicción de que tomamos la 
decisión acertada, partiendo de algunas premisas. Planteamos que un puerto iba a haber y que 
algunas localizaciones eran mejores que otras. El resultado del análisis no podía ser cero porque 
tomamos la decisión de hacer un puerto en la costa oceánica de nuestro país. En el informe que 
entregamos a los señores Senadores hay una relatoría, lo más detallada posible, de cómo fue el 
proceso de trabajo. En esa instancia sectorial, nos pareció que era no solamente lo más transparente, 
sino aquello que hace a por qué se toman las decisiones, el hecho de mostrar la diversidad de 
opiniones; estamos en un país y un territorio que, por suerte, tiene un montón de áreas con vocaciones 
múltiples y, por ello, hay que tomar decisiones. No se trata de que una actividad aparezca en cierto 
punto; no hay un solo punto en el que haya únicamente una actividad posible. Como decíamos 
anteriormente, hay muchas potencialidades y vamos eligiendo en ese entorno las actividades que 
pueden convivir y compartir de forma sostenible. Uno de los desafíos que están planteados hoy y para 
el cual entendemos que el Plan de Ordenamiento constituye una respuesta, es cómo compatibilizar 
actividades y generar una síntesis. Nosotros entendimos que conceptualmente existe la integralidad del 
territorio; no hay una vocación unívoca, una mirada unívoca y tampoco es una sumatoria. A partir de los 
informes sectoriales, se inició un proceso de discusión en el que todos participaron e, inclusive, cuando 
se planteó la posibilidad de hacer los informes, dijimos que los hicieran y que nosotros íbamos a tomar 
la decisión, tanto a nivel de la CIPAP como de las autoridades del Ministerio. Fue un proceso tan rico 
que todos los que participaron quisieron integrar esa decisión final, más allá de los temas sectoriales, 
entendiendo que para la toma de decisiones había que ponderar a unos sobre otros. Evidentemente, 
las cotas de profundidad, son uno de los factores determinantes y el otro factor que tuvo una 
ponderación importante fue la conectividad. En la instancia anterior planteamos que este daba la 
posibilidad de un tránsito diferenciado en la Ruta 10, de carácter turístico donde, además, tanto las 
Intendencias de Maldonado y Rocha, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, como nosotros 
hemos trabajado en su fortalecimiento y en la Ruta 9 como la ruta de carga, con otra caracterización. 
En este punto sí existen y figuran en los planos —que ahora no los trajimos— que hemos publicado, 
difundido y entregado, las rutas hoy existentes que permiten un rápido acceso desde Rocha hasta el 
puerto y que, por lo tanto, dan la posibilidad de continuar enfatizando el carácter turístico de la Ruta 10 
y de la zona balnearia. 


Por otro lado, es importante destacar algunos elementos que tenemos como datos, a la luz 
del censo. Me refiero a cómo están caracterizadas las zonas aledañas. Hay dos balnearios que la 
Intendencia de Rocha se planteó potenciar. Uno de ellos es San Antonio, que en este momento tiene 
una población relevada con dos hogares, cada uno de ellos constituidos por tres personas. Sin 
embargo, hemos entendido que debemos tener todos los resguardos necesarios, desde el punto de 
vista ambiental y territorial, para preservar este carácter turístico y potenciarlo. En ese trabajo 
coordinado con la Intendencia de Rocha -—y a sugerencia de Rocha-—, dentro del perímetro de 
designación se planteó un área que la hemos llamado buffer o de amortiguación, destinada 
exclusivamente a parque, con una extensión importante como para mitigar los posibles efectos y 
generar una gradualidad en esa forma de ir recorriendo la Ruta 10 entre balnearios y otros hitos de 
paisaje. Por esa razón, más allá de algunas apreciaciones que puedan haber en alguna instancia 
específica —que fueron señaladas por distintos técnicos y mostradas por nosotros porque lo 
entendemos parte de un proceso, técnicamente independiente y, a su vez abierto y transparente para 
la toma de decisiones—, nos parecía importante que la decisión final atiende a la integralidad de los 
factores de esas múltiples dimensiones integradas, no como sumatoria sino habiendo discutido 
ampliamente las valoraciones que hacen a esa decisión final suscrita por todos. 


SEÑOR ORTUÑO.- Voy a ser breve, pero tengo la intención de brindar información y posición 
sobre un tema tan relevante como es esta decisión estratégica que está tomando el país —y creo que 
sería bueno que lo hiciéramos con altos niveles de consenso— de tener un puerto de aguas profundas 
en la costa atlántica. En ese sentido, queremos señalar que, a partir de la información y el aporte 
informado y fundamentado del Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, la 
Comisión ha realizado un trabajo de mucha profundidad sobre este tema y ha tomado una decisión que 
no tengo dudas en calificar de acertada y muy fundamentada. Simplemente para reafirmar y sintetizar 
algunos de los elementos planteados, quiero decir que trabajamos sobre distintos aspectos, que —-como 
decían los señores Subsecretarios- ha sido un análisis multidisciplinario, plurinstitucional, muy 
informado, con diversos niveles de asesoramientos técnicos y, sin lugar a dudas, también con 
valoraciones de carácter estratégico. Naturalmente, por tratarse de un puerto de aguas profundas —tal 
como afirmaba la arquitecta Lejtreger—, hemos considerado como un tema fundamental las cuestiones 
vinculadas al área del mar y, por tanto, la isóbata a una distancia de veinte metros, lo que es una 
cuestión clave y es el diferencial que afortunadamente nuestro país tiene de forma natural; ya de por sí, 
ese elemento disminuye mucho las posibles opciones de emplazamiento. No obstante ello, se tuvieron 
en cuenta otras consideraciones, como la dinámica costera, la evaluación de las condiciones náuticas, 
los aspectos vinculados a una perspectiva de ordenamiento territorial —-como mencionó la arquitecta 
Lejtreger— es decir, al acceso vial y ferroviario. 


Otro tema clave es la disponibilidad de área en tierra. Un puerto pensado con una 
perspectiva a mediano y largo plazo no solo puede mirar al mar, sino que debe tener en cuenta las 
capacidades y las potencialidades de desarrollo posterior y en etapas; eso significa disponibilidad en 
tierra y aquí también hay diferenciales favorables a la zona de El Palenque, que ha sido el área 
elegida. Lo mismo sucede con las compatibilidades con las áreas protegidas y por supuesto que 
también consideramos las posibilidades de complementación con las utilidades para el desarrollo 
turístico. En ese sentido, los señores Senadores saben que la ubicación elegida es una zona no apta 
para baños, por su gran profundidad. 


Es decir que se ha dado un análisis completo de estos elementos —y muchos más que 
seguramente no señalé—- y en esa valoración global todos nos señalan claramente que el mejor 
emplazamiento es el de El Palenque. Naturalmente, en ese proceso opinaron muchos técnicos y creo 
que la Comisión Interministerial hace bien en poner a disposición del Parlamento esa pluralidad —esto 
se ha destacado y quiero reafirmarlo- como metodología de relacionamiento entre Poderes. Se han 
puesto a disposición todas las opiniones técnicas y se han señalado algunas, tal como decía el señor 
Buonomo. 


Sobre el informe del investigador Soutullo quisiera hacer una aclaración. Ante todo, comparto 
el destaque de la frase que se leyó en esta reunión y que de alguna manera expone un preconcepto o 
una predisposición que tiñe todo el informe, porque lo que se hace —cito lo que ya se mencionó-— es 
decir que independientemente de cualquier localización, la construcción de un puerto oceánico en 
Rocha se considera desfavorable. En realidad, en el conjunto de informaciones y asesoramientos que 
recibimos, esa definición de base resulta categóricamente contrastada y aun así, en la página 18 del 
propio informe de Soutullo —aprovecho a responder las consultas que se hacían sobre El Palenque y 
demás- se destaca: “un aspecto relevante para el análisis de localización es la ubicación exacta de los 
sitios considerados. Modificar unos km la localización tiene consecuencias relevantes para la 
evaluación de la idoneidad del sitio. Por ejemplo, si en vez de considerarse Puerta del Sol como 
potencial localización para el puerto, se considera el balneario El Palenque, la superficie de 
ecosistemas nativos y el contraste lumínico con el entorno disminuyen, con lo que el valor de 20 de 
esos indicadores mejora”. Esto que se señala en el informe, junto con la opinión de la Intendencia de 
Rocha y de sus técnicos que, como decía la arquitecta Lejtreger, fue muy decisiva, nos llevó a focalizar 
la ubicación en El Palenque. 


Para terminar me gustaría destacar otro de los informes, muy fundamentado, que manejó la 
Comisión Interministerial y que es, ni más ni menos, que del ingeniero Piedra Cueva quien es doctor en 
Mecánica de los Fluidos, egresado de la Facultad Joseph Fourier de Francia; además, fue Decano de 
la Facultad de Ingeniería durante los años 2005 a 2010 y tiene como área de especialización —-como 
ingeniero y como doctor— justamente los aspectos vinculados a estos temas de ingeniería de costas, 
ingeniería portuaria y modelación numérica de olas, corrientes y sedimentos. Este técnico —muy 
reconocido aquí, tanto en el interior como en el exterior—, por ejemplo, en lo que tiene que ver con la 
profundidad requerida —insisto, estamos hablando de un puerto de aguas profundas y, por lo tanto, es 
un tema absolutamente central- dice que: “La profundidad con la que se desea operar en el puerto de 


aguas profundas es un elemento central, ya que controla entre otras cosas, las cotas de fundación de 
la infraestructura marítima y que en consecuencia, representan limitaciones a desarrollos futuros. En la 
actualidad, seria posible aspirar a que la infraestructura portuaria pueda a futuro operar con 
profundidades de 20m. Esta definición es importante, ya que puede significar limitaciones importantes 
(quizás definitivas) para algunos puntos de emplazamientos, en particular para La Paloma, en la cual la 
presencia de roca a menos de 15m de profundidad puede limitar severamente el desarrollo de un 
puerto de aguas profundas en esta zona”. Continúa desarrollando los distintos elementos y agrega: 
“Desde el punto de vista hidráulico, se debe minimizar la existencia de canales de acceso al recinto 
portuario, minimizando de esta forma los costos de apertura de canales y de su mantenimiento. 
Adicionalmente, un puerto sin necesidad de canal de acceso tiene varias ventajas de funcionamiento 
que representan aspectos a favor en su operación. Desde este punto de vista, la zona PPS (Palenque- 
Puerta del Sol) es la más ventajosa”. En otros aspectos siguen sopesando —tal como decía el señor 
Porto— los distintos elementos que en relación a otras ubicaciones le dan en algunos puntos las 
diferentes evaluaciones. Concluye que la ubicación que la Comisión finalmente adopta y que estamos 
defendiendo es la más adecuada por todo ese conjunto de elementos que están planteados, que nos 
llevan a sostener lo que señalamos al principio en cuanto a que, con la aprobación de esta autorización 
con carácter de ley, el Parlamento estaría adoptando una resolución realmente muy importante para el 
futuro del país. 


SEÑOR MENÉNDEZ.- Muchas gracias. 


Es un gusto estar en esta Comisión hablando de temas tan importantes para el país y para el 
futuro del pueblo uruguayo, en el entendido de que las interrogantes y a veces las dificultades de 
comprensión que se puedan originar —posiblemente porque las exposiciones no son lo suficientemente 
concretas, pero no por la falta de estudio que ha tenido este tema- son de recibo. Obviamente, 
estamos aquí para dar una explicación y creemos que es importante tener un consenso sobre estos 
temas; el Senado tiene que conocer a fondo todos los fundamentos por los cuales esta Comisión 
Interministerial de Puertos de Aguas Profundas ha llegado a la convicción de que el puerto debe ser 
uno solo y que debe estar ubicado en las costas de Rocha, en el “El Palenque”. 


Tal como ya hemos señalado, desde 1873, este país pensó que debía tener un puerto de 
aguas profundas y en aquel momento se dijo que en el balneario La Coronilla. Pero en la Reunión de 
Cancilleres de la Cuenca del Plata, en 1967, se determinó —en la Decisión N* 52- que el Uruguay 
debía hacer un puerto de aguas profundas en las costas de Rocha al servicio de la región, que significa 
el 70% de la producción de toda América del Sur. Razones de carácter político y otras de carácter 
financiero hicieron que este puerto no se construyera. Hoy, definiciones de carácter político, 
estratégico, técnico y también operacionales o financieras y situaciones que se dan en el mundo  — 
tal como señaló el Presidente de nuestra Comisión, el economista Pedro Buonomo- están 
determinando que este puerto deba hacerse ahora y no en otro momento. A veces las oportunidades 
no se vuelven a repetir y hay que anclarse en ellas para poder tener los resultados necesarios. Por otra 
parte, existen otros actores a nivel de las costas atlánticas que están viendo la posibilidad de llenar el 
vacío que este espacio ha generado. 


Nosotros creemos que éste debe ser un proyecto nacional, no de Gobierno, al servicio de la 
región, que contemple esas capacidades propias que tiene el Uruguay en cuanto a poder tener las 
profundidades necesarias en las costas de Rocha —en El Palenque, específicamente por resolución de 
esta Comisión—, que sirva de una forma bimodal a las teorías de los paralelos y de lo que pueden ser 
los corredores binacionales, y a las hidrovías en nuestro país. De esta manera, se relaciona el Océano 
Pacífico con el Océano Atlántico, tratando de atender las posibilidades de países mediterráneos como 
Paraguay y Bolivia, la Mesopotamia argentina, el sur de Brasil y también la producción uruguaya. Hay 
que pensar en un país que se desarrolle en forma equilibrada y no en la forma en que lo ha hecho 
hasta ahora, con una ciudad puerto, con todos los esfuerzos confluyentes hacia Montevideo. 
Pensamos en un país en equilibrio, así lo vemos quienes somos del interior. Creo que no debemos 
pensar en el puerto en sí mismo, sino en un país desarrollándose en función del puerto. 


Evidentemente, reconocemos que existen conflictos de intereses, tal vez producto de una 
visión parcial en cuanto a las respuestas con respecto a un puerto. Nosotros creemos que debemos 
dar una respuesta integral, y eso es lo que está tratando de llevar adelante esta comisión, buscando un 
razonable equilibrio del desarrollo del país que tenga relación con la creación de un puerto. Esta 
comisión, en base a ese razonable equilibrio, ha definido el puerto en El Palenque, no en base a 


visiones parciales e intentando superar el conflicto de intereses que se genera con una inversión 
estratégica de este tipo, con un activo crítico —porque así lo será— en las costas de nuestro país. 


Nosotros pensamos que este proyecto de ley que se propone desde el Poder Ejecutivo al 
Parlamento, y que es tan efímero y corto, es respuesta a lo que se pide, también desde el punto de 
vista normativo. Esto no quiere decir que el Parlamento no pueda, en forma permanente, requerir 
información de la comisión para seguir estudiando y valorando este tema. Creemos que estamos 
respondiendo ante lo que se exige teniendo en cuenta la legislación existente y que el puerto debe 
echar a andar como un objetivo nacional desde el punto de vista político y estratégico, con capacitación 
técnica en cuanto a lo que aquí se hace para dar satisfacción a una realidad del mundo que hoy es 
necesaria. En realidad, considero que no debemos estar pensando en todo lo que se va a sacar de la 
región, sino en el tránsito y el ingreso a la zona desde otras partes del mundo. 


Nuestro punto de vista sobre este tema quizás resulte atípico. En realidad, nosotros no 
analizamos este tema desde el punto de vista de las obligaciones de la Armada Nacional, sino de la 
defensa como un criterio general. 


SEÑOR VIERA.- Si bien creo conocer la respuesta a lo que voy a preguntar, de todas maneras quisiera 
escucharla de parte de nuestros invitados. Se está pensando, como bien se ha dicho, en un puerto de 
servicios regional. Para eso, obviamente, se debe pensar en un puerto que dé beneficios; deberá ser 
un puerto libre y el Estado deberá estar dispuesto a dar exoneraciones de todo tipo. En definitiva, así 
se logró desarrollar el Puerto de Montevideo. ¿Eso es así? 


SEÑOR BUONOMO.- Sí; son temas que tenemos en la agenda y que debemos definir. Obviamente, no 
hemos tomado ninguna decisión al respecto. 


Estamos analizando los aspectos institucionales de cómo se va a llevar adelante el puerto; 
hemos resuelto que el organismo que definirá las políticas portuarias es el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, que deberá regular la actividad portuaria y cómo este puerto se insertará en el sistema 
de puertos del país y de la región. A través de la asociación público-privada estamos pensando en 
seleccionar un administrador, un desarrollador del puerto, que sea el encargado de su manejo en 
términos generales. En ese marco institucional —que tiene que ver con los organismos encargados de 
regular, de elaborar las políticas y de operar— se determinará también en qué régimen se debe operar, 
qué tipo de facilidades o mecanismos promocionales se darán, cuál será el ámbito de aplicación, si 
será de puerto libre o no, etcétera. Estos son temas que estamos analizando y que se han planteado 
en el data room por parte de los privados; obviamente, deberemos actuar al respecto y el país deberá 
tomar definiciones en su momento, por lo que estamos trabajando en ello. 


No sé si la respuesta ha sido la esperada, pero por el momento no tengo más que decir 
excepto que la posición del Poder Ejecutivo -que mis colegas han explicado claramente- es que 
estamos convencidos de que era necesario tener una localización y que la que hemos recomendado 
es, entre las posibles, la más conveniente. También entendemos que el proyecto de ley que remitimos 
como decía el señor Senador Rosadilla— por el que se solicita la habilitación de ese lugar para llevar 
adelante el puerto, obviamente no compromete al resto del marco normativo vigente; si existiera algún 
tipo de impedimento en ese sentido, obviamente el tema se tendrá que considerar. Nos parece que 
esto es importante porque da certezas. 


Por otro lado, teniendo en cuenta la manera en que el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente ha definido el trabajo —se están analizando los avances que se vienen 
llevando adelante, así como también se está encarando un estudio del impacto ambiental del Plan 
Maestro preliminar, lo que va a determinar que ese Plan Maestro que eventualmente se defina en el 
diálogo competitivo ya incluya los inputs y las conclusiones correspondientes—- pensamos que cuando 
se realicen los estudios de impacto ambiental del proyecto definitivo, estos nos dirán que el riesgo de 
que se pueda concretar algún impedimento o problema ambiental grave en la instancia del proyecto es 
bastante reducido dado el proceso de trabajo que estamos encarando. 


SEÑORA LEJTREGER.- Complementando las expresiones anteriores, quiero decir que, en realidad, 
desde el punto de vista de las temáticas abordadas no habría impedimentos tan graves que 
imposibilitaran la realización de un puerto. Las cosas que pudieran surgir hacen, precisamente, a 


cómo se lleven adelante el proyecto del puerto y su plan de gestión; por lo tanto, serán parte de un 
conjunto de recomendaciones vinculadas a eso, y no ya a la existencia o no del puerto, por todo este 
trabajo que se hizo previamente. 


Esta es la aclaración que quería realizar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de los integrantes de la Comisión Interministerial 
para el estudio del Puerto de Aguas Profundas. 


(Se retiran de Sala los representantes de la Comisión Interministerial para el estudio del Puerto de 
Aguas Profundas) 


Si bien entendíamos que estábamos en condiciones de votar el proyecto de ley, creo que esta 
visita fue muy útil y aportó mucho, sobre todo para enmarcar los alcances, los estudios previos y los 
que habrá que hacer a futuro. Una vez que se fije definitivamente la localización, en el marco del 
procedimiento y el plan de trabajo elaborado, se podrán realizar estudios más concretos. 


Plantearía retomar la consideración y, eventualmente, la aprobación del proyecto de ley. 


SEÑOR PENADÉS..- Lamentablemente no pude estar presente durante todo el transcurso de la sesión 
porque soy el único representante del Partido Nacional dentro de la Comisión de Asuntos 
Administrativos, que fue citada prácticamente a la misma hora que esta y que ¡ba a recibir al Fiscal de 
Corte. Además, como en esta Comisión el Partido Nacional está más que excelentemente bien 
representado por el señor Senador Moreira, decidimos comparecer nosotros en la Comisión de 
Asuntos Administrativos. 


Hay dos temas que nos gustaría puntualizar. Hemos escuchado a los representantes del 
Poder Ejecutivo y eso constituye un insumo más para trabajar. Por otra parte, en el día de hoy no 
estamos en condiciones de fijar posición alguna por varios motivos: en primer lugar, queremos discutir 
el asunto internamente en la bancada de Senadores del Partido Nacional que está convocada para el 
próximo lunes a los efectos de hablar sobre este tema y, en segundo término, por una realidad de 
carácter político, como es que el Ministro de Transporte y Obras Públicas está convocado para el día 
de mañana en régimen de Comisión General a la Cámara de Representantes para referirse a esto. 


Sin perjuicio de adelantar nuestra posición favorable a la existencia de un puerto de aguas 
profundas en el departamento de Rocha —esto no es novedad para el Partido Nacional ni nada que se 
le parezca porque hemos venido insistiendo a este respecto en los últimos tres programas de gobierno 
presentados ante la ciudadanía en las últimas tres campañas electorales— quizás sea necesaria una 
nueva reunión de la Comisión la próxima semana para analizar este tema, cuando podremos contar 
con más elementos, concomitantemente con los que surjan en la sesión que la Cámara de 
Representantes va a llevar adelante en el día de mañana para referirse a este tema. 


SEÑOR VIERA.- Sin duda, las reuniones con técnicos y representantes del Poder Ejecutivo siempre 
son útiles, pero confieso que esperaba más información. Hicieron la presentación con muchas cosas 
que tendrán que ser estudiadas antes de poder hacerlas. 


Nosotros no tenemos nuevos aportes en cuanto a la definición técnica de por qué el puerto de 
aguas profundas que todos queremos debe estar localizado en el lugar preciso que se establece en el 
proyecto de ley, hasta con coordenadas geográficas determinadas. Obviamente, tendremos que hacer 
consultas en la interna del Partido, por lo que en el día de hoy no estaríamos en condiciones de votar, 
pero aprovecho a preguntar si existen posibilidades de manejar —no ahora, pero quizás informalmente 
antes de la próxima reunión— alguna redacción alternativa de este artículo. Creo que debemos buscar 
un texto en el que demos la habilitación que solicita el Poder Ejecutivo, que es necesaria para seguir 
avanzando en el llamado a interesados y precisar nuevos datos, pero no debería ser algo genérico, 
sino quedar condicionado a la presentación de nuevos estudios sobre el impacto que esto lógicamente 
va a tener. 


Entonces, pregunto si hay ánimo de mejorar esta redacción y hacer viable la posibilidad de 
votarlo rápidamente. 


SEÑOR MOREIRA.- En el mismo sentido, suscribo lo dicho por los señores Senadores Penadés y 
Viera. Como todos tenemos la voluntad de que se construya el puerto y de que se obtengan los 
mejores resultados, queremos buscar el mejor camino. Nos parece que este es demasiado genérico, 
que es demasiado abierto. 


Haciendo un análisis jurídico estricto —por lo menos por el asesoramiento jurídico que yo 
recibí y por lo que he estudiado— creo que habría que recorrer el camino inverso, es decir, habría que 
hacer primero todos los estudios. Quizás en la práctica eso resulte imposible, pero se podría recorrer el 
camino del medio. Si condicionamos todo a las autorizaciones ambientales, no detendríamos el 
proyecto y no quitaría certeza a los posibles inversores; simplemente se limitaría a contemplar la 
legislación vigente dando todos los pasos y dejando todas esas condiciones asentadas en el texto del 
proyecto. Sin adelantar opinión, planteo esto como una alternativa posible para que la bancada de 
Gobierno la analice. Además, es algo que debemos estudiar en nuestro Partido, pero me parece que 
sería una posibilidad. 


SEÑOR ROSADILLA.- Aquí tenemos diversos tipos de situaciones, pero hay algo de lo que creo que 
todos somos conscientes: estamos a 20 de noviembre, este proyecto de ley aún tiene que pasar a la 
Cámara de Representantes y dentro de menos de un mes comienza el receso. Tenemos interés en que 
esta habilitación esté culminada antes de fin de año para que no se pierdan todos los meses que van 
hasta la iniciación del nuevo período legislativo que, además, todos sabemos cómo son y pueden 
llevarnos hasta la mitad del año próximo sin conceder este instrumento, que es fundamental —nadie 
puede decir que no lo entiende— para seguir avanzando. El tiempo es muy importante en este asunto; 
no es un elemento menor. Obviamente, nuestro espíritu es respetar y promover el debate, atendiendo 
las diferencias, las dificultades y las dudas que pueda haber sobre este proyecto de ley. Además, 
entendemos las dinámicas de cada partido porque todos en algún momento estamos en condiciones 
de tomar decisiones y en otros no, y lo que no queremos para nosotros no se lo vamos a imponer a los 
demás. De todas maneras, queremos tratar de lograr un acuerdo. Mañana concurre el señor Ministro 
de Transporte y Obras Públicas a la sesión de la Cámara de Representantes y, si no entendí mal, el 
lunes se reúne la bancada del Partido Nacional para tratar el tema, por lo que creo que podríamos fijar 
una reunión extraordinaria para la semana que viene. 


SEÑOR PENADÉS.- Puede ser el miércoles que viene. 


SEÑOR ROSADILLA.- De esta manera podría ingresar el tema en el Orden del Día de la primera 
sesión del Senado del mes de diciembre. 


Con la voluntad expresa que todos los sectores y partidos han planteado desde el ingreso de 
esta iniciativa, y por la historia que esto tiene —nadie esconde el tiempo que hemos pasado-, quizás 
podamos reunirnos el próximo miércoles con la situación que haya en ese momento. Queda la consulta 
que planteó el señor Senador Viera y que el señor Senador Moreira apoyaba —también lo 
mencionó el señor Buonomo-— en el sentido de que obviamente esto no arrasa con la legislación 
vigente y por lo tanto hay que atenerse a ella. Entonces, si hay que dejarlo planteado estrictamente en 
el texto de ley, no le veo dificultades, pero habría que hacer las consultas pertinentes. 


Como decía, tal vez podamos llegar al acuerdo de reunirnos el próximo miércoles para votar 
este proyecto de ley, informarlo e incluirlo en el Orden del Día de la primera sesión del mes de 
diciembre. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría agregar que nos parece fundamental votar esta iniciativa. 
(Dialogados) 


En definitiva, se fija una reunión de la Comisión de Transporte y Obras Públicas para el 
próximo miércoles 28 de noviembre a la hora 10 y 30. 


No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Es la hora 12 y 12 minutos) 


Linea del vie de náaina 
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